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@ Verfahren zur Geschwindigkeits- und Abstandsregelung eines Fahrzeugs 

(§7) Es wird ein Verfahren zur Regelung der Geschwindigkeit 
eines Fahrzeugs sowie dessen Abstands zu in Fahrtrichtung 
befindlichen Gegenstanden, bei welchem der aktuelle Ab- 
stand sowie die momentane Geschwindigkeit erfa&t und 
daraus die Sollwerte fur Abstand und Geschwindigkeit 
ermittelt und eingestellt werden, vorgeschlagen. das sich 
dadurch auszeichnet. daB bei Eingriff des Fahrers in das 
Fahrgeschehen die Regelung des Abstands unterbrochen 
wird. Nach einem vorgebbaren Zeitraum wird die Abstands- 
regelung wieder selbsttatig reaktiviert. 
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Beschreibung 



Stand der Technik 

Die Erfindung geht aus von einem Verfahren nach der 
Gattung des Anspruchs 1 sowie von einer Vorrichtung 
gem&B Oberbegriff des Anspruchs 10. 

Verfahren und Vorrichtungen zur Regelung der Ge- 
schwindigkeit eines Fahrzeugs sowie dessen Abstand zu 
in Fahrtrichtung befindlichen Gegenstanden sind be- 
kannt. Mit ihrer Hilfe kann nicht nur die Geschwindig- 
keit eines Fahrzeugs, sondern auch ein Sicherheitsab- 
stand zu weiteren Fahrzeugen, insbesondere bei Kolon- 
nenfahrten, automatisch geregelt werden. Es hat sich 
jedoch herausgestellt, daB die bekannten Verfahren und 
Vorrichtungen nicht flexibel genug sind, auf alle Fahrsi- 
tuationen geeignet zu reagieren. Beispielsweise will ein 
Fahrer, der ein Oberholmandver beabsichtigt, schon auf 
der aktuellen Fahrspur sein Fahrzeug beschleunigen, 
auch wenn dabei der Sicherheitsabstand zum Vorder- 
mann unterschritten wird. Dies ist bei bekannten Syste- 
men nicht moglich. 

Vorteile der Erfindung 

Verfahren und Vorrichtung der hier angesprochenen 
Erfindung haben demgegenuber den Vorteil, daB der 
Regelmechanismus flexibel und sicher auf verschiedene 
Verkehrssituationen reagiert. 

Dadurch, daB bei der hier angesprochenen Regelung 
von Geschwindigkeit und Abstand bei einem Eingriff 
des Fahrers in das Fahrgeschehen die Abstandsregelung 
unterbrochen wird, ist eine flexible Reaktion des Sy- 
stems auf verschiedene Fahrsituationen gewahrleistet. 
Urn auch hohen Sicherheitsanforderungen gerecht zu 
werden, wird die Unterbrechung der Abstandsregelung 
vorzugsweise zeitlich begrenzt, das heiBt, die Abstands- 
regelung setzt nach Ablauf einer vorbestimmten Zeit 
automatisch wieder ein. 

Durch die in den Unteranspriichen aufgefuhrten 
MaBnahmen sind vorteilhafte Weiterbildungen und 
Verbesserungen des im Hauptanspruch angegebenen 
Verfahrens moglich. 

Zeichnung 

Die Erfindung wird im folgenden anhand der Zeich- 
nungen naher erlautert. Es zeigen: 

Fig. 1 ein Funktionsschema zur Darstellung der Ge- 
winnung der Fahrer- und Reglersollwerte fur die Be- 
schleunigung; 

Fig. 2 ein allgemeines Schaubild zur Weiterverarbei- 
tung der Fahrer- und Reglersollwerte fur die Beschleu- 
nigung; 

Fig. 3 ein Funktionsbild fiir die Berucksichtigung ver- 
schiedener Eingriff e eines Fahrers in ein Regelsystem; 

Fig. 4 ein Schaubild zur Darstellung der Weiterverar- 
beitung eines Beschleunigungs-Sollwerts und 

Fig. 5 ein schematisches Blockschaltbild einer Regel- 
vorrichtung. 

Beschreibung der Ausftihrungsbeispiele 

Es ist, wie gesagt, grundsatzlich bekannt, in Kraftfahr- 
zeugen eine Geschwindigkeits- und Abstandsregelung 
einzusetzen, bei der eine vom Fahrer gewunschte Ge- 
schwindigkeit Vsci vorgewahlt wird. Mit Hilfe eines be- 



kannten Abstandssensors, der beispielsweise als Radar- 
gerat ausgebildet ist, laBt sich der Abstand d eines in 
Fahrtrichtung befindlichen Gegenstands, beziehungs- 
weise eines vorausfahrenden Fahrzeugs. ermitteln, wel- 
5 ches sich mit der Geschwindigkeit v v ebenfalls in Rich- 
tung des mit der Regelvorrichtung ausgestatteten, mit 
der Geschwindigkeit v fahrenden Fahrzeugs bewegt. 
Aus den Werten d, v v und v wird ein Beschleunigungs- 
sollwert a s i berechnet. der auch als Reglersollwert be- 
io zeichnet wird. Die Berechnung fotgt der nachstehenden 
Gleichung(l): 

a s j = ci (v v -v) + C2(d-dsoii). 

15 Mit dsoii wird in dieser Gleichung ein Sollabstand zu 
in Fahrtrichtung vorhandenen Gegenstanden definiert, 
der entweder fest vorgegeben oder als geschwindig- 
keitsabhangiger Wert bestimmt wird. 

Unabhangig von dem Beschleunigungssollwert a s i 

20 wird aus der vom Fahrer vorgegebenen Sollgeschwin- 
digkeit v se i eine Sollbeschleunigung a se i ermittelt, die als 
Fahrersollwert bezeichnet wird. Die Berechnung folgt 
der nachstehenden Gleichung (2): 



25 a S et = C3(v 5 et-V). 

Die Realisierung der Gleichungen (1) und (2) ergibt 
sich aus dem in Fig. 1 dargestellten Funktionsdiagramm. 
Dieses zeigt, daB die aktuelle Geschwindigkeit des 

30 Fahrzeugs v mit der Geschwindigkeit v v des vorausfah- 
renden Fahrzeugs verknupft wird, wobei hier entspre- 
chend Gleichung (1) eine Konstante ci Berucksichti- 
gung findet. Gleichzeitig wird der Sollabstand d so ii zum 
vorausfahrenden Fahrzeug verknupft mit dem aktuellen 

35 Abstand d der beiden Fahrzeuge, wobei hier gemaB 
Gleichung (1) eine Konstante C2 in die Berechnung ein- 
geht. Das Ergebnis dieser beiden Berechnungen wird an 
einem Summenpunkt zusammengefaBt und ergibt 
schlieBlich den Reglersollwert a s i. In Fig. 1 ist angedeu- 

40 tet, daB eine Zeitkonstante T, die noch von der Ge- 
schwindigkeit abhangig ist, die Berechnungskonstanten 
ci undc2 beeinfluBt. 

Auch fiir die Berechnung des Sollabstandes dsoii wer- 
den gemaB Fig. 1 eine Zeitkonstante Tl und eine Kon- 

45 stante C4 verwendet. Tl kann beispielweise in Abhangig- 
keit von den Sichtverhaltnissen festgelegt werden. Die- 
se erfaBt das Regelsystem beispielsweise durch eine Ab- 
frage des Wischerzustands. Dabei wird davon ausge- 
gangen, daB bei Betatigung des Wischers, also beispiels- 

5o weise bei Regen, die Sichtverhaltnisse und StraBenver- 
haitnisse schlechter geworden sind. 

Die aktuelle Geschwindigkeit v des mit der Regelvor- 
richtung ausgestatteten Fahrzeugs wird auBerdem ver- 
knupft mit der vom Fahrer vorgegebenen Geschwindig- 

55 kek v sct , wobei hier eine in Gleichung (2) an gegebene 
IConstante C3 in die Berechnung eingeht, so daB schlieB- 
lich der Fahrersollwert a 5C t erhalten wird. 

Fig. 1 ergibt noch, daB eine Gr6Be FW, die den Fah- 
rerwillen reprasentieren soli, bei der Berechnung des 

60 Fahrersollwerts a s « Berucksichtigung findet Die GroBe 
FW, auf die unten noch genauer eingegangen wird, 
h&ngt beispielsweise von einem Spurwechsel ab, der in 
Fig. 1 mit Sp an gedeutet ist. 

Der Reglersollwert a s i und der Fahrersollwert a se t 

65 gehen nicht unmittelbar in die Regelung der Fahrzeug- 
geschwindigkeit und dessen Abstand zu einem voraus- 
fahrenden Fahrzeug ein. Vielmehr findet eine Verkniip- 
fung der beiden Sollwerte statt, was in Fig. 2 stark sche- 
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matisiert angedeutet ist. Durch die Verknupfung ergibt 
sich ein letztlich bei der sogenannten Langsregelung des 
Fahrzeugs berUcksichtigter Sollwert asoii. also der bei 
der Geschwindigkeits- und Abstandsregelung relevante 
Sollwert, Als Verknupfungsgr6Be dient eine GroBe Fan- 5 
rerdominanz fd, auf die spater noch eingegangen wird. 

Sollte sich kein Fahrzeug im MeBbereich des Ab- 
standssensors befinden, wird bei der Antriebs- und 
Bremsregelung der Fahrersollwert a se t verwendet, da in 
solch einem Fall die GroBe fd den Wert 1 annimmt 10 
(siehe Fig. 3). 

Greift nun der Fahrer in das Fahrgeschehen ein, wird 
die Regelung des Abstands zu in Fahrtrichtung befindli- 
chen Gegenstanden unterbrochen. Durch die Unterbre- 
chung der Abstandsregelung wird sichergestellt, daB 15 
nach Eingreifen des Fahrers der aktuelle Abstand zu 
einem in Fahrtrichtung befindlichen Gegenstand, insbe- 
sondere zu einem vorausfahrenden Fahrzeug, von der 
Regeleinrichtung nicht berucksichtigt wird. Damit kann 
auch der Sicherheitsabstand zum Vordermann unter- 20 
schnitten werden. Die Regelunterbrechung wird aller- 
dings nur fur einen vorgebbaren Zeitraum aufrechter- 
halten. Danach werden wieder sowohl die Geschwindig- 
keit des Fahrzeugs als auch dessen Abstand zu in Fahrt- 
richtung befindlichen Gegenstanden geregelt. 25 

Eingriffe des Fahrers konnen beispielsweise darin be- 
stehen, daB er die Fahrtrichtungsanzeige oder das Gas- 
pedal betatigt. In einem solchen Fall wird also die Ab- 
standsregelung unterbrochen. Sollte allerdings der Fah- 
rer die Bremse betatigen, wird die Geschwindigkeits- 30 
und Abstandsregelung vollstandig abgeschahet, bis der 
Fahrer diese wieder aktiviert. Insofern stimmt also das 
Verhalten der hier beschriebenen Anlage uberein mit 
bekannten Systemen dieser Art 

In Fig. 3 sind zwei Eingriffsvarianten dargestelh, 35 
namlich das Aktivieren der Fahrtrichtungsanzeige 
durch Setzen des linken Blinkers und das Betatigen des 
Gaspedals. Betatigt der Fahrer das Gaspedal, wird die 
Abstandsregelung beeinfluBt, sofern ein kleiner Min- 
destwert uberschritten wird. In Fig. 3 ist eine Auswer-- 40 
tungseinrichtung 10 dargestelh, die diese Zusammen- 
hange feststellt. Der Auswertungseinrichtung ist ein 
durch eine negative Flanke gekennzeichnetes erstes 
Schaltelement 12 nachgeschaltet, welches kennzeichnen 
soil, daB das Regelsystem bei einem entsprechenden 45 
Ausgangssignal der Auswertungseinrichtung 10 auf des- 
sen negative Flanke reagiert Sobald das Gaspedal ent- 
sprechend niedergedruckt wird, spricht die Auswer- 
tungseinrichtung 10 an und unterbricht die Abstandsre- 
gelung, indem die GroBe fd auf 1 gesetzt wird und das 50 
System auf den Fahrersollwert a se t regelt. 

Sobald der Fahrer das Gaspedal loslaflt, tritt am Aus- 
gang der Auswertungseinrichtung 10 ein Signal mit ei- 
ner negativen Flanke auf, die von dem ersten Schaltele- 
ment 12 erfaBt wird. Das Schaltelement 12 ist mit einem 55 
ersten Zeitglied 14 verknupft 

Bei dem hier dargestellten Ausfiihrungsbeispiel der 
Regeleinrichtung wird die Abstandsregelung nach ei- 
nem vorgebbaren Zeitraum automatisch wieder akti- 
viert. Es ist also nicht erforderlich, daB nach einem Ein- 60 
griff des Fahrers in das Fahrgeschehen durch Betatigen 
des Gaspedals die Regelungseinrichtung von diesem re- 
aktiviert werden muB. Dieses Zeitverhalten wird durch 
das erste Zeitglied 14 angedeutet, das durch ein Dia- 
gramm gekennzeichnet ist: Bei einem aktuellen Aus- 65 
gangssignal des ersten Schalteiements 12 wird zunachst 
ein genormter Wert "1" angenommen, der im Verlauf 
der Zeit auf den Wert "0"abnimmt 
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Das Ausgangssignal des ersten Zeitgliedes 14 wird 
auf eine Maximalwert-Auswertungseinrichtung 16 ge- 
schaltet, an dessen Ausgang das Signal fd anliegt. 

In Fig. 3 ist uberdies beispielhaft angedeutet, wie die 
Regeleinrichtung auf das Setzen des linken Blinkers rea- 
giert. Ein zweites Schaltelement 18 erfaBt die positive 
Flanke, die bei der Aktivierung der Fahrtrichtungsan- 
zeige anliegt. Dies ist durch ein entsprechendes Symbol 
in Fig. 3 angedeutet. Sobald das zweite Schaltelement 
18 betatigt wird, wird wiederum — ahnlich wie bei einer 
Betatigung des Gaspedals — die Abstandsregelung ab- 
geschahet. Durch ein dem zweiten Schaltelement 18 
nachgeschaltetes zweites Zeitglied 20 wird allerdings 
nach einer vorgebbaren Zeit die Abstandsregelung wie- 
derum aktiviert Es ist also auch hier nicht erforderlich, 
daB der Fahrer nach Betatigen des Blinkers seinerseits 
die Regeleinrichtung erneut einschaltet. Das zweite 
Zeitglied 20 ist auch hier durch ein skizziertes Dia- 
gramm gekennzeichnet, in welchem bei Auftreten eines 
Ausgangssignal des zweiten Schalteiements 18 zunachst 
ein genormter Wert w l" angenommen wird, der dann 
nach einer vorgebbaren Zeit auf den Wert H 0" absinkt 

Das Ausgangssignal des zweiten Zeitglieds 20 wird 
wiederum der Maximalwert-Auswertungseinrichtung 
16 zugefuhrt. Dieser kdnnen weitere Eingangssignale zu 
gefiihrt werden, falls weitere Eingriffe des Fahrers in 
das Fahrgeschehen hier Berucksichtigung finden sollen. 
Es ist beispielsweise denkbar, daB der Fahrer einen Zu- 
satzknopf betatigt, falls er mochte, daB, zumindest fiir 
einen vorgebbaren Zeitraum, die Abstandsregelung un- 
terbrochen wird 

GemaB Fig. 3 wird das Ausgangssignal fd der Maxi- 
malwert-Auswertungseinrichtung mit dem Fahrersoll- 
wert a SC t und mit dem Regelsollwert a s i verknupft. Fig. 3 
gibt also eine Variante der in Fig. 2 dargestellten Ver- 
knupfung wieder. 

Bei dem hier dargestellten Ausfiihrungsbeispiel er- 
foigt die genannte Verknupfung entsprechend der Glei- 
chung (3): 

a SO H = fd - a S et + (1 -fd)-a S |. 

Die Realisierung dieser Gleichung (3) ergibt sich aus 
Fig. 3: Der Fahrersollwert a S et wird in einem ersten Be- 
rechnungsglied 22 mit dem Ausgangswert der Maximal- 
wert-Auswertungseinrichtung 16, mit dem Wert fd, mul- 
tipliziert Dagegen wird in einem zweiten Berechnungs- 
glied 24 zunachst der Wert (1 - fd) gebildet und dann 
eine Multiplikation mit dem Reglersollwert a s i durchge- 
fuhrt. Die Ausgangssignale der Berechnungsglieder 22 
und 24 werden einem Summenpunkt 26 zugefuhrt und 
damit das Ergebnis der Berechnung gemaB Gleichung 
(3) herbeigefuhrt. DemgemaB ist auch das Ausgangssi- 
gnal des Summenpunkts 26 mit asoU gekennzeichnet. 

Aus den Erlauterungen zu Fig. 3 ist ersichtlich, daB 
hier eine Unterbrechung der Abstandsregelung durch 
das Setzen des linken Blinkers Bi herbeigefuhrt wird. 
Dieser Eingriff des Fahrers wird als Einleitung eines 
Oberholvorgangs gedeutet. Die Unterscheidung von ei- 
nem normalen Spurwechsel erfolgt dadurch, daB die 
momentane Istgeschwindigkeit v des Fahrzeugs beim 
Setzen der Fahrtrichtungsanzeige "links" abgefragt 
wird. Ab einer gewissen Geschwindigkeit, die beispiels- 
weise bei 70 km/h liegen kann, wird darauf geschlossen, 
daB nicht lediglich ein Spurwechsel vorgesehen ist, son- 
dern daB ein Uberholvorgang eingeleitet wird. 

Bei Beginn des Blinkens wird das Ausgangssignal des 
zweiten Schalteiements 18 dazu verwendet, im zweiten 
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Zeitglied 20 einen Ausgangswen "1" zu erzeugen. Die- 
ser nimmt monoton mit der Zeitdauer, gemessen seit 
Blinkbeginn, ab, bis der Wert "0" angenommen ist. Der 
Verlauf beziehungsweise die Abnahme des Wens kann 
in einer Kennlinie abgelegt sein, wie dies anhand Fig, 3 
angedeutet ist. Es kann hier beispielsweise auch davon 
ausgegangen werden, daB eine Kennlinie linear ausge- 
legt wird, so daB ausgehend von dem Wert "V der Wert 
"0" innerhalb von zwei Sekunden erreicht wird. Das 
heiBt, nach zwei Sekunden wird die Abstandsregelung 
wieder aktiviert. 

Wenn also der Fahrer den linken Blinker setzt und 
dies bei einer so hohen Geschwindigkeit erfolgt, daB das 
System auf die Einleitung eines Oberholvorgangs 
schlieBt, wird die Abstandsregelung fur zwei Sekunden 
unterdriickt. Wenn also der Fahrer die Fahrspur wech- 
selt und unmittelbar hinter ein Fahrzeug einschert, so 
wird dieser neue Abstand zum vorausfahrenden Fahr- 
zeug zunachst nicht bei der Geschwindigkeits- und Ab- 
standsregelung berticksichtigt. Mit dieser Art der Un- 
terdruckung der Abstandsregelung kann ein weiches 
Wiedereinsetzen der Abstandsregelung erreicht wer- 
den, falls auf der Oberholspur vorausfahrende Fahrzeu- 
ge dies notwendig machen, oder aber falls dies bei einem 
nichterfolgten Oberholmanover wieder notig wird. Au- 
Berdem kann so schon auf der aktuellen Fahrspur be- 
schleunigt werden, bevor auf die im allgemeinen schnel- 
ler befahrene Oberholspur gewechselt wird. 

Vorzugsweise kann die Regeleinrichtung so ausgelegt 
werden, daB nach dem Setzen des linken Blinkers wah- 
rend der Unterbrechung der Abstandsregelung die Ge- 
schwindigkeit nach einem vorgebbaren Profil bis zu ei- 
ner vom Fahrer vorgegebenen Geschwindigkeit, bei- 
spielsweise bis zu dem Wert v se t, erhoht wird. Auf diese 
Weise laBt sich ein Oberholvorgang automatisch durch- 
fiihren: Der Fahrer signalisiert der Abstandsregelung 
seinen Oberholwunsch, indem er den linken Blinker 
setzt, wobei die Betatigung des linken Blinkers in Ab- 
hangikeit von der Geschwindigkeit gegenenfalls als 
Oberholwunsch gedeutet wird. Daraufhin wird die Ab- 
standsregelung fur einen vorgebbaren Zeitraum unter- 
brochen und eine Beschleunigung des Fahrzeugs auf die 
vom Fahrer vorgegebene Hochstgeschwindigkeit v sc t 
durchgefuhrt Danach setzt die Abstandsregelung wie- 
der ein. Das heiBt, der Abstand d zu vorausfahrenden 
Fahrzeugen wird gemessen und die momentane Ge- 
schwindigkeit des Fahrzeugs bei Erreichen eines Sicher- 
heitsabstandes d so ii so lange reduziert, bis das mit dem 
Regelungssystem ausgestattete Fahrzeug dem voraus- 
fahrenden Fahrzeug mit dessen Geschwindigkeit v v 
nachfahrt. 

GemaB Fig. 3 kann der Fahrer eine Unterbrechung 
der Abstandsregelung auch durch eine Betatigung des 
Gaspedals herbeifuhren, daB heiBt, der Abstand zum 
vorausfahrenden Fahrzeug kann auch unter den Sollab- 
stand d$oii reduziert werden. 

Der Fahrer kann also insofern in das Fahrgeschehen 
eingreifen, als er den Abstand zum vorausfahrenden 
Fahrzeug bereits reduziert, bevor er den linken Blinker 
setzt, um einen Oberholvorgang einzuleiten oder um 
den Sicherheitsabstand aus einem anderen Grund zu 
reduzieren. 

GemaB Fig. 3 erfolgt in der Maximal wen- Auswer- 
tungseinrichtung 16 eine Bewertung der momentanen 
Situation: Der Eingriff des Fahrers, der sich in der Gro- 
Be fd am starksten auswirkt, wird bei der weiteren Akti- 
vierung der Regeleinrichtung beriicksichtigt. Wenn also 
der Ausgangswen in dem ersten Zeitglied 14 schon 



weitgehend abgeklungen ist, weil der Fahrer schon vor 
einiger Zeit das Gaspedal wieder losgelassen hat, wirkt 
sich bei einer spateren Betatigung des linken Blinkers 
der Ausgangswert des zweiten Zeitglieds 20 auf das 
5 Regelsystem aus, falls don der Ausgangswert hoher ist, 
als der des ersten Zeitglieds 14. 

Bei den bisherigen Erlauterungen zu Fig. 3 wurde bei 
der Beschreibung des ersten Zeitglieds 14 und des zwei- 
ten Zeitglieds 20 davon ausgegangen, daB hier ein fester 

io vorgebbarer Zeitwert anliegt. Es ist jedoch sehr wohl 
moglich, daB der in diesen Zeitgliedern vorgegebene 
ICurvenverlauf sich in Abhangigkeit von der Geschwin- 
digkeit andert, daB also die Unterbrechung der Ab- 
standsregelung in Abhangigkeit von der momentanen 

15 Istgeschwindigkeit des Fahrzeugs eingestellt wird. Dies 
kann beispielsweise dadurch erfolgen, daB in den Zeit- 
gliedern 14 und 20 geschwindigkeitsabhangig mehrere 
Zeitwerte abgespeichert werden oder daB hier ge- 
schwindigkeitsabhangige Kennfelder vorhanden sind. 

20 Insgesamt ist erkennbar, daB der Eingriff des Fahrers 
in die Regeleinrichtung sich nur fur eine gewisse Zeit 
auswirkt. Nach Ablauf der in den Zeitgliedern vorgege- 
benen Zeitraume wird die Abstandsregelung wieder ak- 
tiviert, so daB letztlich keine Einwirkung mehr durch die 

25 Fahreraktivit&ten feststellbar ist. Es wird hier davon 
ausgegangen, daB unmittelbar bei Aktivierung der 
Schaltelemente 12 und 18 die sogenannte Fahrerdomi- 
nanz den Wert H \ n annimmt und anschlieBend auf den 
Wert "0" absinkt, wenn der in den Zeitgliedern vorgege- 

30 bene Zeitraum abgelaufen ist Der Fahrer dominiert al- 
so das System durch den Eingriff in das Fahrgeschehen 
zumindest fur einen vorgebbaren Zeitraum. Das System 
reagiert auf diesen Eingriff durch die zeitlich begrenzte 
Abschaltung der Abstandsregelung. Man kann also da- 

35 von ausgehen, daB der Fahrersollwert a se t ausschlieBlich 
fur das .Verhalten des Regelsystems entscheidend ist, 
wenn die Fahrerdominanz den Wert n \" angenommen 
hat. Entsprechend dominiert der Reglersollwert a s i das 
System, wenn die Fahrerdominanz den Wert "0" ange- 

40 nommen hat Die als fd gekennzeichnete Fahrerdomi- 
nanz ist in Fig. 4 durch ein Auswertungselement 28 an- 
gedeutet. Das Verhalten dieses Auswertungselements 
28 ergibt sich aus den Erlauterungen zu Fig. 3. Es wird 
also davon ausgegangen, daB in dem Auswertungsele- 

45 ment 28 die Beziehung 0 < fd < 1 realisiert wird. Letzt- 
lich liegt an dem Auswertungselement 28 das Ausgangs- 
signai a S oii an. 

Es wird hier davon ausgegangen, daB die Fahrerdomi- 
nanz unveranden bleibt wenn die Fahrtrichtungsanzei- 

50 ge vom Fahrer so betatigt wird, daB der rechte Blinker 
gesetzt wird, oder wenn der linke Blinker unterhalb ei- 
ner Mindestgeschwindigkeit betatigt wird. In diesen 
Fallen wird davon ausgegangen, daB lediglich ein Spur- 
wechsel stattfindet, daB also zwar eine Unterbrechung 

55 der Abstandsregelung stattfinden soil, daB aber eine Be- 
schleunigung durch das Regelsystem nicht erwunscht 
ist Diese BeeinfluBung driickt sich in diesem Beispiel in 
der GrdBe Fahrerwille FW aus. Die Art der Beeinflu- 
Bung kann analog zur BeinfluBung der Fahrerdominanz 

60 fd realisiert werden, wobei das Zeitverhahen naturlich 
in anderer Art und Weise realisert sein kann. Als Ein- 
gangsgroBen gehen Blinker links und Blinker rechts ein. 

Die GrdBe Fahrerwille wird dabei im normierten Be- 
reich von 0 ... 1 variert Ein Wert von Null bedeutet, daB 

65 das System seinen positiven Beschleunigungszustand 
nicht verandern darf. Ein Wert von 1 bedeutet, daB die 
Regeleinrichtung des Fahrzeug auf die auch als Setge- 
schwindigkeit bezeichnete, vom Fahrer vorgegebene 
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Geschwindigkeit v scl beschleunigen darf, wenn Sollab- 
stand und Fahrerdominanz fd dies zulassen. 

Dadurch, daB bei einem Spurwechsel die Fahrerdomi- 
nanz fd unverandert bleibt, andert sich auch das Aus- 
gangssignal am Ausgang des Auswertungselements 28 5 
nicht. 

Es ist nun mdglich, daB sich ein sogenannter schlech- 
ter Reglerzustand einstellt. Diese Situation ist immer 
dann gegeben, wenn das System keinen Gegenstand 
innerhalb des MeBbereichs erfassen kann. In diesem Fall 10 
steigt die Fahrerdominanz zeitabhangig, beispielsweise 
linear innerhalb von zwei Sekunden, auf den Wert "1". 
Dadurch wird der Reglersollwert a s i verlassen und der 
Fahrersollwert a se t fur das weitere Regelverfahren be- 
rucksichtigt. Hat also beispielsweise das Regelungssy- 15 
stem die monentane Hochstgeschwindigkeit des Fahr- 
zeugs auf 140 km/h begrenzt, weil ein langsamer fahren- 
des Fahrzeug in Fahrtrichtung vorhanden ist, so erreicht 
das Fahrzeug letztlich nicht die vom Fahrer eigentlich 
gewunschte Hochstgeschwindigkeit von beispielsweise 20 
160 km/h. Biegt nun der Vordermann ab, so daB das 
System keinen Gegenstand innerhalb des MeBbereichs 
mehr erfassen kann, so steigt die Fahrerdominanz auf 
den Wert "1", der vom Regler vorgegebene Wert wird 
verlassen und das Fahrzeug auf die vom Fahrer vorge- 25 
gebene Geschwindigkeit v S ei - 160 km/h beschleunigt. 
Dieser EinfluB ist in Fig. 3 dadurch verdeutlicht, daB bei 
fehlendem Abstandssignal ein Schaltglied 21 aktiviert 
und dessen Ausgangssignal an ein Zeitglied 23 weiterge- 
leitet wird. Das Ausgangssignal dieses Zeitglieds wird 30 
als Fahrerdominanz fd bezeichnet und der Maximal- 
wert-Auswertungseinrichtung 16 eingegeben. 

Dabei ist zu berucksichtigen, daB sich der Reglersoll- 
wert aus gemessenen Werten zusammensetzt und bei 
dessen Berechnung eine sogenannte QualitatsgrdBe be- 35 
rucksichtigt wird. Diese wird den gemessenen Werten 
zugeordnet. Beispielsweise konnen unplausible Ab- 
standssignale auftauchen, wenn das vorausfahrende 
Fahrzeug einer Kurve folgt und das AbstandsmeBsy- 
stem anstelle des vorausfahrenden Fahrzeugs nunmehr 40 
eine Stoning, beispielsweise einen Baum am Wegesrand 
erfaBt. Es ergibt sich nun eine sprunghafte Anderung 
des Abstands des vorausliegenden Gegenstands, dieser 
hatte zunachst gleichbleibenden Abstand, als der Ab- 
stand des vorausfahrenden Fahrzeugs erfaBt wurde, nun 45 
reduziert sich der Abstand des vorausliegenden Gegen- 
stands sehr rasch. Das in diesem Fall gemessene Ab- 
standssignal wird bei der Regelung der Fahrzeugge- 
schwindigkeit zunachst nicht berucksichtigt, um nicht 
unndtig abrupte Anderungen der Fahrzeuggeschwin- 50 
digkeit zu erhalten. 

Es konnen auch in rascher Folge verschiedene Ab- 
stande gemessen werden, wenn das AbstandsmeBgerat 
einmal die StoBstange, dann die hintere Begrenzungs- 
wand des Fahrzeugs und dann mdglicherweise dessen 55 
Ruckscheibe erfaBt Derartige sich rasch andernde Ab- 
stande werden bei der Abstands- und Geschwindig- 
keitsregelung ebenfalls nicht berucksichtigt. Solche 
oben beschriebenen unplausiblen MeBwerte schlagen 
sich in der oben erwahnten QualitatsgrdBe fur den Re- 60 
gelzustand nieder. Abhangig von dieser QualitatsgrdBe 
wird die zeitliche Anderung der Beschleunigung (nach 
oben und unten) begrenzt. 

Diese Zusammenhange werden anhand von Fig. 4 na- 
her erlautert: 65 

Das Ausgangssignal des Auswertungselements 28 
wird in einer Auswertungseinrichtung 30 ausgewertet, 
wobei einerseits eine Beschleunigungsanderung nach 



oben — 30a — und anderseits eine Beschleunigungsan- 
derung nach unten — 30b — begrenzt wird. Oben in der 
Auswertungseinrichtung 30 findet eine Erfassung dreier 
verschiedener Begrenzungkriterien statt. Eine erste Be- 
grenzungseinrichtung 32 erfaBt, wie oben erlautert, die 
zulassige zeitliche Anderung des Ausgangssignals des 
Auswertungselements 28 in Abhangigkeit von der Qua- 
litatsgrdBe. Wird ein schlechter Reglerzustand festge- 
stellt, sind allenfalls kleine Anderungen der positiven 
Beschleunigung erlaubt. Sollte der Vordermann "verlo- 
ren" sein, wird kurzfristig keinerlei Anderung des 
Brems-/Beschleunigungs-Zustands der Regeleinrich- 
tung erlaubt. Selbstverstandlich kann davon unabhangig 
der Fahrer das Fahrzeug bremsen oder beschleunigen. 

Eine zweite Begrenzungseinrichtung 34 begrenzt die 
zeitliche Anderung des Sollwerts a$on in Abhangigkeit 
von einer Fahrbahnkriimmung, die durch den Lenkzu- 
stand und/oder durch die Querbeschleunigung des 
Fahrzeugs feststellbar ist. Wenn also die Lenkung des 
Fahrzeugs betatigt wird, konnen sehr rasche Anderun- 
gen des Beschleunigungssollwerts dadurch ermittelt 
werden, weil anstelle des vorausfahrenden Fahrzeugs 
nun am Wegesrand liegende Gegenstande oder Fahr- 
zeuge auf einer Nebenspur von der AbstandsmeBein- 
richtung erfaBt werden. Derartige rasche zeitliche An- 
derungen des Beschleunigungs-Sollwerts werden durch 
die zweite Begrenzungseinrichtung 34 eliminiert. 

In einer dritten Begrenzungseinrichtung 36 wird eine 
positive Beschleunigungsanderung in Abhanigkeit von 
der GroBe Fahrerwille FW, die bei SpurwechselvorgSn- 
gen entsprechend gesetzt wird, begrenzt, wenn nicht gar 
vollstandig ausgeschlossen. Selbstverstandlich bleibt ei- 
ne Bremsung durch den Regler mdglich, auch kann der 
Fahrer jederzeit das Fahrzeug abbremsen. 

Ein Spurwechsel kann nach dem oben Gesagten da- 
durch erkannt werden, daB der Blinker rechts gesetzt 
wird, oder daB der Blinker links bei einer unterhalb 
einer Grenzgeschwindigkeit liegenden Fahrzeugge- 
schwindigkeit gesetzt wird. 

Die Ausgangssignale der drei Begrenzungseinrich- 
tungen 32, 34, 36 werden einer Minimalwertauswertung 
38 zugefiihrt, deren Ausgangssignale ihrerseits wieder- 
um einer Maximalwertauswertung 40 unterworfen wer- 
den. Diese berucksichtigt auBer dem bereits genannten 
Ausgangssignal noch die mit einer Konstante c a multi- 
plizierte Fahrerdominanz fd, die in einer Berechnungs- 
einheit 42 erstellt wird. 

In einer weiteren Maximalwertauswertungseinrich- 
tung 44 wird die negative Beschleunigungsanderung be- 
grenzt, siehe Schaltungseinheit 30b in Fig. 4. Dazu wird 
einerseits in einer weiteren Berechnungseinrichtung 46 
die Fahrerdominanz fd mit einer Konstanten cb multipli- 
ziert und andererseits die QualitatsgrdBe ftir den Reg- 
lerzustand rq in einer Auswerteeinheit 48 in einer geeig- 
neten Weise verwendet. 

Am Ausgang der Auswertungseinrichtung 30 liegt ein 
bewertetes Ausgangssignal a'$oii an, dessen zeitliche An- 
derungen sowohl nach oben als auch nach unten be- 
grenzt sind. Damit wird sichergestellt, daB das Fahrver- 
halten des zugehdrigen Fahrzeugs beruhigt ist, daB also 
abrupte Anderungen der Beschleunigung und der Ver- 
zogerung vermieden werden. 

Dieses Ausgangssignal a' $0 n wird noch einer Absolut- 
wertbegrenzungseinrichtung 50 zugefiihrt, die die Ab- 
solutwerte des Sollwerts begrenzt Damit werden iiber- 
maBig starke Beschleunigungen und auch Verzdgerun- 
gen des Systems vermieden. Das heiBt, ein sogenannter 
"Kavalierstart" des Systems wird ebenso ausgeschlossen 
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wie eine "Notbremsung". 

Das die Absolutwertbegrenzungseinrichtung 50 ver- 
lassende Signal a" M n wird also letztlich als Sollwert fur 
die Langsregelung, das heiBt, die Geschwindigkeits- und 
Abstandsregelung des Fahrzeugs verwendet. 5 

Weitere Begrenzungsmoglichkeiten konnen auBer- 
dem noch vorgesehen werden. Beispielsweise kann eine 
zu hohe Beschleunigung des Fahrzeugs bei sinkender 
Temperatur, also bei drohendem Glatteis, oder bei zu 
hoher Feuchtigkeit, also bei der Gefahr von Aquapla- 10 
ning, vermieden werden. 

Dabei soil noch einmal deutlich herausgestellt wer- 
den, daB der Fahrer selbstverstandlich jederzeit durch 
Betatigen der Bremse die Regelungseinrichtung endgul- 
tig abschalten kann. Sie wird in diesem Fall erst wieder 15 
aktiviert, wenn ein entsprechendes Schaltelement beta- 
tigt wird. Daruber hinaus kann der Fahrer jederzeit sein 
Fahrzeug durch Betatigen des Gaspedals beschleuni- 
gen, auch wenn dadurch ein ansonsten vorgegebener 
Mindestabstand dsoii unterschritten wird. Er hat auBer- 20 
dem jederzeit die Moglichkeit auch die von ihm gestetz- 
te Tempomatgeschwindigkeit v se i zu uberschreiten. Da- 
zu muB der Fahrer das Fahrpedal soweit herungerdruk- 
ken, daB der von ihm angeforderte Drosselklappenwin- 
kel groBer ist als der von der Regeleinrichtung einge- 25 
stellte Wert. Der Fahrer bleibt also in alien Fallen Herr 
des Geschehens, so daB SicherheitseinbuBen keinesfalls 
zu befiirchten sind. 

Es kann zusatzlich vorgesehen werden, daB bei einer' 
bewuBten Beschleunigung des Fahrzeugs durch den 30 
Fahrer zwar, wie anhand von Fig. 3 beschrieben, die 
Abstandsregelung unterbrochen wird, jedoch optisch 
oder akustisch ein Unterschreiten des Mindestabstands 
angezeigt wird, so daB der Fahrer gegebenenfalls den 
Beschleunigungsvorgang abbrechen kann. Zusatzlich 35 
konnen auch Noteingriffe des Systems vorgesehen wer- 
den, daB also bei einem Unterschreiten eines Minimal- 
abstands weitere Beschleunigungen des Fahrers nur 
dann moglich sind, wenn das Regelsystem abgeschaltet 
wurde. 40 

Insgesamt ergibt sich also das folgende Fahrverhal- 
ten: 

Der Fahrer kann eine bestimmte Geschwindigkeit 
vsei festlegen, mit der sich das Fahrzeug fortbewegen 
soli. Auf der Autobahn kann ein Sollwert v sct von bei- 45 
spielweise 160 km/h eingestellt werden. Stellt nun das 
Regelsystem einen Vordermann in einem Abstand fest, 
der kleiner ist als der einzuregelnde Abstand d$ 0 n, wird 
die Geschwindigkeit v des Fahrzeugs soweit reduziert, 
bis die Geschwindigkeit v v des vorausfahrenden Fahr- 50 
zeugs eingeregelt ist und der geeignete Sicherheitsab- 
stand dsoii eingehalten wird. 

Betatigt der Fahrer den rechten Blinker, um einen 
Spurwechsel anzuzeigen, so wird die Abstandsregelung 
insofern unterbrochen, als nun eine positive Beschleuni- 55 
gung des Vordermanns nicht mitvollzogen wird. Bremst 
der Vordermann hingegen, so wird auch das eigene 
Fahrzeug von der Regeleinrichtung abgebremst. 

Betatigt der Fahrer dagegen den linken Blinker, um 
einen Oberholvorgang einzuleiten, wird der momentane 60 
Reglersollwert, der sich aus dem monentanen Abstand 
zum Vordermann ergibt, nicht weiter berucksichtigt, 
und das System wird das Fahrzeug, ausgehend von der 
momentanen Geschwindigkeit v auf die Setgeschwin- 
digkeit v SC t beschleunigen. Wenn auch bei einem Ober- 65 
holvorgang zunachst die Abstandsregelung unterbro- 
chen wurde, setzt diese jedoch nach Ablauf einer vor- 
gebbaren Zeit, die auch geschwindigkeitsabhangig ge- 
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wahlt werden kann, ohne einen weiteren Eingriff des 
Fahrers automatisch wieder ein, so daB dann wieder 
Geschwindigkeit und Abstand zum Vordermann einge- 
regelt werden. 

Der Fahrer kann die Regelautomatik auch insofern 
durchbrechen, als er das Gaspedal niederdruckt. Das 
System erkennt nun den Eingriff des Fahrers, schaltet 
die Abstandsregelung ab und beschleunigt das Fahr- 
zeug wie gewiinscht. Sobald der Fahrer das Gaspedal 
wieder losIaBt, wird nach Ablauf der vorgebbaren, auch 
hier gegebenenfalls geschwindigkeitsabhangig gewahl- 
ten Zeitkonstante die Abstandsregelung wieder auto- 
matisch aktiviert. 

In Fig. 5 wird die sich aus dem oben Gesagten erge- 
bende Regeleinrichtung 100 wiedergegeben. Diese 
weist einen Abstands- und Geschwindigkeitsregler 102, 
einen Abstandssensor 104, einen Gaseingriff 106 sowie, 
gegebenenfalls optional, eine Bremseinrichtung 108 auf. 
Der Abstands- und Geschwindigkeitsregler 102 wurde 
im einzelnen anhand der Fig- 1 bis 4 erlautert. Diesem 
wird ein Tachometersignal TS zugefuhrt, auBerdem Si- 
gnale des rechten und linken Blinkers. Diese Signale 
sind mit B r und mit Bi symbolisiert. Die rechten und 
linken Blinklichter sind mit L r und Li angedeutet, ebenso 
der Biinkhebel B, der in der Nahe des Lenkrads 110 
angeordnet ist. In der Nahe des Lenkrads befindet sich 
auBerdem ein Betatigungshebel 112 fur die Regelein- 
richtung 100, der beispielsweise die folgenden Funktio- 
nen aufweisen kann: 

Schwenken des Betatigungshebels 112 nach oben: Be- 
schleunigung des Fahrzeugs; Schwenken des Hebels 
nach unten: Verzogerung des Fahrzeugs; Drucken des 
Hebels in Fahrtrichtung, also senkrecht zur Bildebene: 
Abschalten der Regelungseinrichtung 100; Heranziehen 
des Hebels gegen die Fahrtrichtung: Einschalten des 
Regelsystems 100, gegebenenfalls unter Berucksichti- 
gung der zuletzt eingegebenen Geschwindigkeitswerte. 

Weiterhin ist ein Gaspedal G angedeutet, dessen mo- 
mentane Stellung von dem Abstands- und Geschwindig- 
keitsregeler 102 erfaBt wird. 

Aus Fig. 5 ist ersichtlich, daB die momentane Ge- 
schwindigkeit des Fahrzeugs durch das Tachometersi- 
gnal TS erfaBt wird, daB der Abstand zu in Fahrtrich- 
tung befindlichen Gegenstanden durch den Abstands- 
sensor 104 ermittelt wird und daB der Abstands- und 
Geschwindigkeitsregler 102 zur Beschleunigung bei- 
spielsweise auf das Gaspedal oder auf eine Signale des 
Gaspedals auswertende Motorsteuereinrichtung ein- 
wirkt. Gegebenenfalls kann zur Erzeugung einer ge- 
wunschten negativen Beschleunigung beziehungsweise 
Verzogerung ein Signal des Abstands- und Geschwin- 
digkeitsreglers 102 an die Bremseinrichtung 108 weiter- 
geleitet werden, um das Fahrzeug zu verzogern. 

Patentanspriiche 

1. Verfahren zur Regelung der Geschwindigkeit ei- 
nes Fahrzeugs sowie dessen Abstand zu in Fahrt- 
richtung befindlichen Gegenstanden, bei welchem 
der aktuelle Abstand sowie die momentane Ge- 
schwindigkeit erfaBt und daraus die Sollwerte fur 
Abstand und Geschwindigkeit ermittelt und einge- 
stellt werden, dadurch gekennzeichnet, daB bei 
Eingriff des Fahrers in das Fahrgeschehen die Re- 
gelung des Abstands unterbrochen wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Unterbrechung fiir einen vorbe- 
stimmten Zeitraum aufrechterhalten wird und die 
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Regelung des Abstands dann wieder aktiviert wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die zeitliche Anderung der Be- 
schleunigung und/oder der Verzogerung des Fahr- 
zeugs begrenzt wird. 5 

4. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die zeitliche 
Anderung der Beschleunigung durch das Durchfah- 
ren einer Kurve, durch einen Spurwechsel und/ 
oder einen schlechten Reglerzustand begrenzt io 
wird. 

5. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB die zeitliche 
Anderung der Verzogerung durch einen schlechten 
Reglerzustand begrenzt wird. is 

6. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB die Rege- 
lung auf Setzen der Fahrtrichtungsanzeige und/ 
oder Betatigen des Gaspedals anspricht. 

7. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 20 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB die Rege- 
lung bei Spurwechsel nach links oder rechts und bei 
Oberholvorgangen unterschiediich reagiert. 

8. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB bei einem 25 
Spurwechsel nach links oberhalb einer vorgegebe- 
nen Geschwindigkeit ein Oberholvorgang ange- 
nommen wird. 

9. Verfahren nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB bei einem Oberholvorgang das Fahr- 30 
zeug nach einem vorgebbaren Profil auf die vom 
Fahrer vorgebbare Sollgeschwindigkeit beschleu- 
nigt wird. 

10. Vorrichtung zur Regelung der Geschwindigkeit 
eines Fahrzeugs und dessen Abstands zu in Fahrt- 35 
richtung befindlichen Gegenstanden, bei welchem 
der aktuelle Abstand sowie die momentane Ge- 
schwindigkeit erfaBt und daraus die Sollwerte fur 
Abstand und Geschwindigkeit erfaBt und einge- 
stellt werden, vorzugsweise zur Durchfuhrung ei- 40 
nes Verfahrens nach einem der Anspruche 1 bis 9, 
mit einem Abstandssensor (104), einer Einrichtung 
zur Erfassung der Geschwindigkeit (TS) des Fahr- 
zeugs und einer Einrichtung zur Einstellung einer 
gewunschten Geschwindigkeit (102) und/oder Be- 45 
schleunigung des Fahrzeugs, dadurch gekennzeich- 
net, daB Signale (Be, Br) der Fahrtrichtungsanzei- 
geeinrichtung (B, Le, Lr) und/oder des Gaspedals 
(G) des Fahrzeugs der Regelvorrichtung (100) zu- 
fiihrbarsind. 50 
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